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_GRANDES AVIONES DE COMBA 


MH-53J PAVE LOW 


El supersalvador de Sikorsky 
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— GRANDES 


tecnología para mejorar la visión nocturna. 
Aunque el objetivo sea el de evitar ser alcan- 
zado, ya que la mayoría de las armas es ca- 
paz de perforar el revestimiento metálico del 
Pave Low, para proteger a la tripulación del 
fuego de las armas de pequeño calibre el MH- 
53J está dotado de placas de blindaje de tita- 
nio. El concepto básico es que el MH-53J de- 
be poder introducirse de noche en el territorio 
enemigo sin ser visto para descargar o reco- 
ger las unidades de Special Forces. La otra 
importante tarea actual del Pave Low es la 
búsqueda y rescate, comprendido el rescate 
de combate (combat rescue) tras las líneas 
enemigas. Los orígenes del actual MH-53J Pa- 
ve Low se remontan al helicóptero de trans- 
porte del US Marine Corps CH-53A Sea Sta- 
llion, que voló por primera vez el 14 de octubre 
de 1964. Fue el inicio de un gran éxito para 
muchos helicópteros de esta serie, destina- 
dos a los Marines, a la US Navy, a Israel, a 
Alemania Occidental, a Austria y a Japón. 


RESCATE DE COMBATE EN 
VIETNAM 

El desarrollo de una versión de rescate en 
combate del helicóptero H-53 para la US Air 
Force comenzó en 1966 cuando dos CH-53A 
de los Marines fueron cedidos en préstamo a 
la Air Force. Les seguirían ocho HH-53B de 
“combat rescue” para la USAF. En 1969, uno 
de éstos fue probado con un sistema de res- 
cate nocturno/todotiempo, conocido como 
Pave Low |, que no resultó satisfactorio. La 
USAF entretanto adquirió 20 CH-53 de trans- 
porte, seis VH-53F de transporte VIP y 44 he- 
licópteros HH-53C de “combat rescue” me- 
jorados que operaron en Vietnam a partir de 
1969. Estos helicópteros participaron en la ten- 
tativa de rescate de prisioneros norteameri- 
canos en el célebre raid de Son Tay, en no- 


Los rivales 


KA-27 HELIX 
El Kamov Ka-27PS ruso, con 
su tipico aspecto de 
insecto, es un helicóptero 
especializado en la 
Ihiisqueda y rescate navales, 
mo de combate. Es mucho 
mas pequeño que sus 
wales y, lógicamente, está 
mucho menos equipado. 


` EIMH-47E es el helicóptero de 
la Special Force del US Army. 
` Está equipado de forma muy 

| similar al MH-53J, con sistemas 
` completos de navegación 

|. nocturna/todotiempo y de 

| contramedidas electrónicas. 


Los CH-53 dieron lo 
mejor de sí en 
Vietnam, tomando 
parte en centenares 
de misiones, 
grandes y pequeñas. 
Las modificaciones 
para las operaciones 
de rescate en 
combate 
comprenden 
blindaje adicional 
para la tripulación y 
armas en los 
portillos para el 
fuego de supresión. 


viembre de 1970. Durante esta misión, las 
unidades de las Fuerzas Especiales fueron 
trasladadas a un campo de prisioneros a cen- 
tenares de kilómetros tras las líneas enemi- 
gas donde combatieron con éxito contra un 
enemigo numéricamente superior para final- 
mente descubrir que no había prisioneros que 
rescatar. El HH-53C permaneció en servicio 
hasta finales de los años ochenta, dando apo- 
yo a las misiones espaciales Apollo gracias 
a que su gancho de eslinga, con una capaci- 
dad de 9 072 kg, les permitía recuperar la cáp- 
sula lunar pilotada en caso de interrupción de 
la misión tras el lanzamiento. 


Pave Low ЇЇ y [ЇЇ 
Un helicóptero para banco de pruebas, Ila- 
mado YHH-53H, realizó diversos test so- 
bre un sistema nocturno/todotiempo de- 
nominado Pave Low Il. El nombre de 
HH-53H Pave Low lll se le asignó a 10 
aeronaves de la USAF “reconstruidas” 
y dotadas de un nuevo equipo 
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МН-53Ј 
DATOS TECNICOS 


CARGA UTIL 
El MH-53J posee una excelente capacidad de 
carga, apenas una tonelada inferior a la del 
Chinook. Lógicamente, ambos superan al 

pequeño Kamov. 


TECHO 

_| Con sus dos potentes motores, el techo del 
MH-53J es mejor que casi cualquier otro 

helicóptero pesado de transporte del mundo. 


COMBUSTIBLE 
El MH-53J lleva, en dos tanques externos, casi 
una vez y media su carga interna. 


o 


VELOCIDAD MÁXIMA 
En el rescate, la velocidad es esencial. 
El MH-53J es 20 km/h más veloz que el 

helicóptero de ataque AH-64 Apache. 
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El avión de apoyo para misiones de 
_ rescate HC-130 Hercules aumenta 

| considerablemente la versatilidad del 

` MH-53J proporcionando diversos 
servicios, como las comunicaciones o 
Ја ayuda a la navegación. Es además 
muy apreciado por su capacidad 
como cisterna, que aumenta 
enormemente la autonomía en las 
misiones de larga duración. 


Los sistemas avanzados de 
navegación son cruciales para 
volar con precisión en las vastas 
extensiones desprovistas de 
referencias, como el mar o el 
desierto. El МН-53Ј dispone del 
sistema de satélites GPS. 


Donde no se puede aterrizar, 
los hombres de las Special 
Forces pueden ser infiltrados 
descendiendo en rápel del 
helicóptero. 


PESOS 
Un MH-53J vacío pesa casi como un KA-27 con 
carga normal. El peso máximo al despegue, 
más de 19 toneladas, supera 5 toneladas el 
de despegue para una mi normal. 


El MH-53J no es, соп 
toda seguridad, el 
ganador de un concurso 
de belleza pero cumple 
su tarea a la perfección. 


AUTONOMÍA 
El МН-53Ј es superior a sus rivales y como todos 
los helicópteros estadounidenses de largo 
alcance, tiene sonda de repostaje en vuelo. 


GRANDES AVi 


de navegación, búsqueda y rescate noctur- 
no/todotiempo que incluía un radar de se- 
guimiento del perfil del terreno, alojado en 
un carenado en la zona izquierda del morro. 
En 1986, estos helicópteros fueron redesig- 
nados MH-53H. El MH-53H fue la primera ver- 
sión específica para operaciones nocturnas 
equipada con anteojos de visión nocturna 
NVG (Night Vision Goggles) para la visión 
en ausencia de luz. La US Air Force decidió 
llevar a su flota de Stallion al nivel bastante 
mejor MH-53J Enhanced Pave Low Ill, en 
parte a causa de las deficientes prestaciones 
de los helicópteros RH-53D de la Navy (pro- 
yectados para el dragado de minas y no pa- 
ra Operaciones especiales) mostradas du- 
rante el fallido intento de rescate de los 
rehénes estadounidenses en Irán, en abril de 
1980. Si aquel plan se hubiese llevado a tér- 
mino, los helicópteros habrían recogido a 
los soldados de las Fuerzas Especiales y 
a los rehénes liberados en un estadio de- 
portivo de Teherán, una situación que ilus- 
tra claramente la dificultad de este tipo de 
misiones. 


ENHANCED PAVE Low ЇЇЇ 

El MH-53J puede despegar desde cubiertas 
de buques si es necesario y su rotor puede 
plegar las palas para su estiva a bordo de por- 
taaviones y buques de desembarco anfibio. 
El MH-53J ha sido también la primera versión 


ROTOR DE COLA 

El convencional rotor 
de cola cuatripala del 
MH-53J está montado 
en el lado izquierdo y 
consta de un cubo de 
titanio con palas de 
aluminio. 


PATÍN DE COLA 

El patín de cola retráctil se 
extiende automáticamente 
cuando se baja el tren de 
aterrizaje. Eso impide al 
rotor de cola o la viga 
trasera golpear el suelo si 
el piloto maniobra 
demasiado bruscamente. 


RAMPA DE CARGA POSTERIOR 


La rampa posterior de mando hidráulico 
puede ser abierta en vuelo para permitir 
el lanzamiento de paracaidistas, o para 
proporcionar una estable plataforma a la 
ametralladora de tiro hacia atrás. 


En abril de 1980, los RH-53D de la US Navy que 
transportaban unidades de la Delta Foi 
en un intento de rescate de rehénes 
estadounidenses en Teherán. Un 
accidente espectacular durante un 
repostaje en tierra en el desierto causó la 
pérdida de varias aeronaves y la 
suspensión de la operación. Los Sikorsky 
volvieron a Oriente Medio durante la 
operación Desert Storm. Los МН-53Ј 
infiltraron con total éxito en el Irak 
occidental esquadras de la Special 
Force para localizarlos “Scud”. 


en disponer de la variante mejorada, 
la 415, del motor de turbina T-64 y en 
llevar un blindaje de titanio. El peso bruto del 
MH-53J asciende desde los 19 050 kg de las 
primeras versiones a 22 680 kg. La Air Force 
recibió sus primeros siete MH-53J el 17 de ju- 
lio de 1987. El helicóptero presta servicio en 
Hurbult Field, en Florida, donde se concen- 
tran las Special Operations Forces. Durante la 
operación Causa Justa, en Panamá, el 20 de 
diciembre de 1989, los MH-53J Pave Low Ill 
lanzaron alos comandos SEAL de la US Navy 


Arriba: Los МН-53Ј 


operaron en 
profundidad en el 
desierto occidental de 
Irak durante la 
operación Desert Storm, 
apoyando a las Fuerzas 
Especiales encargadas 
de la caza de “Scud”. 


O 


SIKORSKY МН-53Ј 7 
ENHANCED РАМЕ LOTT 


Este МН-53Ј pertenece al 21° Special Operations Squadron, 
de la 3528 Special Operations Wing, con base en Mildenhall 
RAF Base, en Suffolk. 


CAPACIDAD DE CARGA Y EQUIPAMIENTO 
El MH-53J puede llevar hasta 9 072 kg de carga útil. En cometidos de 

transporte de asalto, su espaciosa cabina puede alojar hasta 37 soldados 
totalmente equipados en asientos abatibles o 24 camillas OTAN. El 
equipamiento para las cargas pesadas está instalado interiormente. 


ES PLANTA MOTRIZ 
## El MH-53J dispone de dos 
E turbinas General Electric 


unitaria de 3 266 kW. 


PLEGADO DE 


modernizaciones del 
MH-53J estaban 
destinadas a mejorar 
las operaciones a bordo 
de buques con la 
adopción de un sistema 
automático de plegado 
de los rotores y del 
pilón de cola. 


Arriga: Los 
RH-53D esperan 
para participar en 
la operación 
“Eagle Claw”, 

la fracasada 
tentativa de 
rescate de los 
rehénes de 
Teherán, en 1980. 
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TRIPULACIÓN 
La tripulación del MH-53J está formada 

por dos pilotos (con el comandante del helicóptero en el 
asiento de estribor) y dos especialistas de recuperación. 
Estos últimos se ocupan de la carga, del cabrestante, del 
auxilio médico y del empleo de las armas de a bordo. Los 
pilotos disponen de blindaje de titanio en los asientos. Las 
placas de blindaje en el suelo de la proa proporcionan una 
cierta protección contra el fuego procedente de tierra. 
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COMBUSTIBLE 
El MH-53J lleva todo su combustible en el 
exterior de la cabina principal. Los grandes 
carenados laterales contienen cada uno 1 192 
litros (315 galones USA). Cada uno de los dos 
tanques externos opcionales puede alojar 
1703 litros (450 galones USA). En vuelo puede 
recibir más combustible gracias a la sonda de 
repostaje retráctil instalada en la proa. Cuando 
se extiende, sobresale muy por delante de la 
zona batida por el disco del rotor principal. 


T64-GE-415, con una potencia 


El rotor principal 
posee el cubo 

de titanio y acero 
y seis palas de 
aluminio. 


1967-75 Los helicópteros 
HH-53B y C “Super Jolly 


LAS PALAS Green Giant” revolucionan las 
Las recientes ROTOR | misiones de rescate en Vietnam. Se 
PRINCIPAL 


utilizan también en el apoyo de las 
misiones espaciales Apollo 


1975 Con una costosa y 
compleja misión, son 
rescatados los tripulantes del 
portacontainer Mayagüez 
al largo de la isla de Koh Tang, 
cerca de Camboya 


- 1980 Intento fallido de 
rescatar a los rehénes 
estadounidenses en Irán durante la 


operación “Eagle Claw” 
Ж 1989 Los MH-53J infiltran 
‚ comandos SEAL еп la 
invasión de Panamá 


- 1991 Extenso empleo 

del MH-53J en apoyo de l 
Operaciones Especiales durante 
la Desert Storm 


El MH-53J está dispuesto, 
día y noche, para cumplir 
con su misión. 


CABRESTANTE EXTERNO 
Un potente cabrestante de 
rescate, para cargas pesadas y 
76 metros de cable, está 
montado sobre el portalón de 
estribor de la cabina. Un 
“penetrador de jungla” puede 
instalarse para el descenso a 
través de una zona cubierta de 
árboles. También dispone de 
fijación para una camilla, en el 
caso de rescate de heridos. 


GRANDES AVIONES DE COMBATEN 


: Hasta que sea reemplazado por una versión 
especializada de la aeronave de rotores basculantes 
V-22, el МН-53Ј continuará siendo el vehículo 
principal de la USAF para Fuerzas Especiales y 
rescate de combate. Se le han incorporado algunas 


mejoras para permitirle cumplí etido hasta 


más allá de los años поуеп 


que tomaron por asalto el aeropuerto Padilla 
de la ciudad de Panamá para destruir un avión 
ejecutivo Learjet que hubiese podido servir 
para la fuga del líder panameño Manuel No- 
riega. Durante esta misión, los helicópteros 
tras una aproximación furtiva a la costa pa- 
nameña, lanzaron al mar a los SEAL. En mar- 
zo de 1990 fueron transferidos al recién crea- 
do Special Operations Command de la USAF. 
Durante la Desert Storm, en enero-febrero de 
1991, los MH-53J proporcionaron la navega- 
ción y el apoyo para los AH-64 del US Army 
que atacaron los radares de la defensa iraquí 
en las primeras horas de guerra. El primer dis- 
paro de la Guerra del Golfo fue probablemente 
disparado por un desconocido guardia iraquí 
a uno de los Pave Low, el 17 de enero. 


INFILTRACIÓN EN IRAK 

Durante la guerra con Irak, los MH-53J infil- 
traron comandos estadounidenses y britá- 
nicos detrás de las líneas enemigas. Algunos 
de estos soldados localizaron emplazamien- 
tos de misiles “Scud” iraquíes y rescataron a 
un piloto de F-14 de la US Navy derribado. Se 
afirma que un MH-53J se vio implicado en la 
fallida tentativa de recuperar a la tripulación 


de un Tornado italiano captura- 
da por los iraquíes. La US Air For- 
ce esperaba reemplazar su flota 
de MH-53J y otros muchos tipos 
con unos 55 aeronaves de roto- 
res basculantes para operaciones 
especiales Bell/Boeing CV-22 Os- 
prey. Sin embargo, es improbable 
que en el próximo futuro aparezca 
una versión para operaciones es- 
peciales del CV-22 y esto significa 
que el Pave Low Ill deberá perma- 
necer en activo todavía por mucho 
tiempo. Se han adoptado algunas 
mejoras para mantenerlos operables 
por lo menos hasta el final del primer 
decenio del siglo. Tales mejoras com- 
prenden el plegado automático de las 
palas del rotor, ECM mejoradas y modifica- 
ciones estructurales que aumentan la carga 
útil un 45 %. En términos operacionales, el 
MH-53J llevará una carga adicional de 1 800 
kg de combustible, aumentando así de las tres 
actuales a cinco horas el intervalo entre un re- 
postaje y el siguiente. Así potenciado, el Pa- 
ve Low continuará operando todavía un lar- 
go tiempo. 


Derecha: Los МН-53Ј 
operan con todas las 
Fuerzas Especiales 
de EE UU. Durante 
la operación Justa 
Causa (la invasión 
de Panamá 

еп1990), infiltraron 
comandos SEAL 

al largo de la 

costa. 


Izquierda: Israel ha 
adaptado algunos 
de sus CH-53D de 

transporte para 
las misiones 
clandestinas 
realizadas por sus 
fuerzas armadas. 
Han sido 
utilizados en el 
rescate de 
soldados y 
pilotos israelíes 
capturados en 
Líbano. 


El equipo del MH-53J 


SONDA DE 


MINIGUN POSTERIOR ` 


REPOST 


MAS DE PUERTAS RALES 


Una formación en ala escalonada. 
Estos Jaguar regresan a su base tras 
haber cumplido otra misión de 
bombardeo, como evidencian los 
pilones subalares vacíos. 


El Jaguar fue el primer avión 
de ataque enviado por Francia 
y Gran Bretaña en su 
despliegue durante la 
operación Desert Shield. Estos 
aviones realizaron con éxito 
más de 1 200 misiones sin 
ninguna pérdida. 


L COMANDANTE [MIKE RONDOT ha si- 
do uno de los más expertos pi- 
lotos de Jaguar de la RAF y ha Arriba: 
pilotado durante 11 años esteti- Durante su adiestramiento 
po de avión. Como jefe de escuadrilla previo a la guerra, los pilotos de los 
tuvo la posibilidad de guiar una de las Jaguar practicaron larga е 
cinco escuadrillas mixtas que compo- intensamente el vuelo a cotas 
nian el Destacamento Jaguar (JagDet)  Ultrabajas. Uno de estos aviones 


- - lanza una bengala para engañar a 
en Al Mujarrak, en Bahrein. H ombre OF fos misiles de guía IR enemigos. 
gulloso pero práctico, minimiza el co- 


metido que los Jaguar desarrollaronen Derecha: Esta caricatura adorna 
la Guerra del Golfo: “Efectuamos 618 Ja proa de un Jaguar británico 
salidas con apenas 12 aviones y 22 pi- participante en la Desert Storm. 


Las bombas de 
racimo BL755 fueron 


reemplazadas, 

avanzada la guerra, por 4 
las CBU-37 americanas, 
lanzadas desde cotas 8 
medias. 


lotos. No se trataba de 
una competición, no 
estábamos anotando 
puntos en una pizarra 
ni nada por el estilo, pe- 
ro en retrospectiva pue- ¿$ 
do decir que habíamos { 
realizado un número in- 
creíble de misiones. Los 
Harrier del Marine Corps y los 
A-10 probablemente casi nos igua- , 
laban, pero comparados con los 
Tornado o los Jaguar franceses, era 
sencillamente sorprendente. El Jaguar 
demostró seguramente su capacidad 
durante la Guerra del Golfo y sólo ha- 
bían pasado unas pocas semanas des- 
de el final del conflicto cuando fuimos 
desplegados. Se trataba de un grupo 
de refuerzo rápido, listo para destacar- 
se a cualquier lugar del mundo y a ser 
operacional en pocos días. Cuando los 
Jaguar de Coltishall fueron enviados al 
Golfo, se les dieron tres 
días para estar listos para A 
partir, un tiempo de preaviso lu- 
josamente largo. El personal de 
tierra había empleado para poner a 
punto los reactores para la partida me- 
nos de 24 horas, así que pudo destinar 
los dos días restantes a intervenciones 
no requeridas en Gran Bretaña, llegan- 
do incluso a pintar los aviones con el 
mimetizado desértico”. 


LA TAREA DEL JAGUAR 

“La capacidad de reacción rápida se da- 
ba por descontada hasta tal punto que 
no entraba explícitamente en las mi- 
siones del escuadrón. El trabajo eficaz 
de una unidad de Jaguar es el de lan- 
zar bombas sobre la cabeza de la gen- 
te y matarla. Lanzar las bombas, dis- 
parar los cañones, matar al enemigo, 
rearmarse y continuar. Durante toda su 
vida, el Jaguar ha sido un avión de ba- 
ja cota, pero en el Golfo operamos ca- 
si exclusivamente a cotas medias, co- 
mo casi todos los demás aviones de la 
Coalición. Era una especie de gran sen- 
sación de formar parte de un enorme 
mecanismo que estaba funcionando 
excepcionalmente bien. Durante todas 
las misiones tuvimos con nosotros un 
especialista en la supresión de los SAM 


(unidades mecanizadas de la Guardia Republicana 
iraquí). Posteriores blancos comprendieron los 
aeropuertos de Tallil, Chaiba y Yalibah. Al final de 


A 


Las armas 
utilizadas por los 
Jaguar franceses 
comprendieron 
bombas de guía láser 
de 400 kg y misiles 
AS30L, bombas 
convencionales de 
250 kg y multibombas 
Belouga. 


(surface-to air missile, misiles superfi- 
cie-aire) y nos sentíamos como si es- 
tuviésemos protegidos todo el tiempo 
por guardaespaldas, con los cazas de 
escolta deslizándose alrededor nues- 
tra, limpiando el cielo de enemigos. Uti- 
lizamos el repostaje en vuelo en casi la 
mitad de nuestras misiones, siempre 
con los Victor. Eran verdaderamente 
excepcionales; no faltaron nunca a una 


las hostilidades, los Jaguar franceses habían 


efectuado 615 
salidas (tres menos 
que los 12 Jaguar de la 
RAF) con un total de 1 088 horas 
sin una sola pérdida. Además de 
arrojar bombas (convencionales y de 
` оша láser), se lanzaron 62 misiles 
AS30L, de guía láser, contra 
blancos protegidos como refugios 
Â para aviones y búnkeres. 


cita y estaban siempre en el sitio justo 
en el momento justo, con el combusti- 
ble adecuado. Estábamos acostum- 
brados a encontrarlos, colocarnos de- 
trás de ellos, repostar y alejarnos, todo 
sin decir una sola palabra por radio. Te- 
níamos toda clase de objetivos, princi- 
palmente en Kuwait y en el sur de Irak. 
Cuarteles, depósitos de reaprovisiona- 
miento, artillería, emplazamientos de 


/ 


DESPLIEGUE 
Gracias a la 
capacidad para operar 
en condiciones difíciles y 
con mínimos apoyos, los Jaguar 
resultaron ideales como primer 
despliegue aéreo en el Golfo. 


COHETES. = _ 
Los Jaguar de 


la RAF lanzaron Se, 
cohetes CRV-7 de o 


altísima velocidad para 
hundir un buque de 
desembarco iraquí. La velocidad Е 
de estos proyectiles supera Mach 4 у 

el alcance es de 6 000 m. La velocidad de 
impacto les permite destruir el blanco 
gracias sobre todo a la energía cinética. 


Arriba: Un Jaguar se dirige hacia el 
objetivo completamente equipado, con 
misiles AIM-9 de extradós, pod de 
contramedidas electrónicas, tanques 
externos de combustible y un pod de 
reconocimiento. 


SAM, posiciones de misiles de defen- 
sa costera, instalaciones aeroportuarias 
y similares. Si se buscaba en el mapa 
la zona de operaciones, nos dábamos 
cuenta de que estábamos atacando 
blancos en la zona con la más fuerte 
concentración conocida de la defensa 
antiaérea iraquí. Utilizamos principal- 
mente bombas de 1 000 libras (454 kg) 
con diferentes tipos de espoletas. La 
bomba de 1 000 libras es la envidia de 
los norteamericanos: tiene una envuelta 
de acero forjado, de forma que, cuan- 
do choca contra algo, penetra en su in- 
terior para después fragmentarse.” 


REGLAS OPERACIONALES 

“Teníamos algunas reglas de oro. Nun- 
ca se intentaba repetir el ataque. Si se 
fallaba el blanco, paciencia; se regresa- 
ba a la base y se reintentaba al día si- 
guiente. Nunca había que bajar por de- 
bajo de los 10 000 pies (3 050 m). No se 
debía volar nunca por encima о por de- 


Ф 


ЅЕРЕСАТ Jaguar СВ.МКТА, 
Destacamento de Jaguar (de la Jaguar 
Wing de Coltishall), Al Mujarrak, Bahrein, 
operación Desert Storm, 1991. 


Ataque naval 


bajo de una cubierta completa de nu- 
bes. No se debía regresar con las bom- 
bas. Si no se conseguía lanzarlas sobre 
el blanco, se descargaban sobre el de- 
sierto. No había que ametrallar los ob- 
jetivos en rasante. Naturalmente, en la 
excitación del momento, las rompíamos 
todas. Una vez volé una misión duran- 
te la que los cuatro aviones repetimos 
el ataque; lo hizo también el jefe de for- 
mación. Los pilotos picaron por debajo 
de los 10 000 pies, por debajo de los 
9 000 e incluso por debajo de los 8 000. 
Conservabámos las bombas y no las 
lanzábamos hasta que no se presenta- 
ba un blanco de ocasión. Comenzamos 
a ametrallar las trincheras. Disparamos 
más de 9 000 proyectiles de 30 mm. No 
nos gustaba usar la bomba de racimo 


ВЇ 755 porque había que volar a baja co- 
ta. Fue muy pronto reemplazada por la 
CBU-87 americana, un verdadero Rolls- 
Royce de las bombas de racimo que se 
podía soltar a media cota. Otra arma 
nueva de aquella guerra fue el cohete 
CRV-7. Hasta que el Jaguar no los adop- 
tó, la RAF no tuvo una arma capaz de 
batir más lejos que los cañones. Es un 
cohete muy eficaz: bastaba colimar al 
blanco y el cohete daba en el centro. Ge- 
neralmente, había que hacer un pica- 
do, utilizando al mismo tiempo los dos 
contenedores lanzacohetes, cada uno 
con 19 cohetes. Con estos cohetes, dos 
Jaguar consiguieron hundir un buque 
de desembarco iraquí de la clase 'Pol- 
nocny-C' de 1 200 toneladas, el 30 de 
enero de 1991.” 


AVISADOR DE DESCUBIERTA 

Los Jaguar de la RAF y los de exportación 
disponen de RWR (Radar Warning Receiver, 
avisadores de descubierta de radar) АВІ18223, 
cuyas antenas se alojan en el carenado 


Las tripulaciones de los 
cisternas Victor se 
ganaron la gratitud de 
los pilotos de Jaguar 
por su fiabilidad, 
profesionalidad y 
dedicación en el 
repostaje en vuelo, 
esencial para hacer 
posibles las misiones. 


fe rectangular situado a caballo en la deriva. El 
sistema visualiza las amenazas en una 
pantalla de la cabina y además hace 
sonar una alarma acústica. 


RECONOCIMIENTO 
El Jaguar cubre 
también misiones de 
reconocimiento, para las 
cuales puede llevar pod 
especializados. Los aviones 
franceses llevan el pod 
RP36, que contiene 

: combustible y armas. Los 
Ç británicos adoptan un pod 
BAe que contiene aparatos 
de exploración lineal y cinco 
fotocámaras F95. 


PLANTA MOTRIZ 
| Haciendo honor а su concepción 
multinacional, el Jaguar anglo- a 3 
| francés emplea motores anglo- ` | 


| franceses: casi la mitad de los ` 
componentes de cada motor está Ò` 
construida por Turboméca y la otra 
mitad por Rolls Royce. Durante la Guerra 
del Golfo se emitieron restricciones sobre 
la temperatura operacional de los motores, 
limitando el empuje a un máximo de 
3 674 kg (36,02 kN). 


Ф 


Abajo: El coronel David Henderson, comandante del 
contingente de la RAF que operaba desde Al Mujarrak 
(Bahrein), posa junto a uno de sus aviones. 


Arriba: Los pilotos 
de Jaguar de la 
RAF posan sobre 
uno de sus aviones 
al final de la 
guerra. Todos eran 
unánimes en el 
aprecio al Jaguar, 
que realizó 618 
misiones 
operacionales con 
pleno éxito y sin 
ninguna pérdida. 


* 


-^ 1991 Al final de las 


AD El 
COMBATE 


* 1990 Doce Jaguar de la 


/ 2l ВАЕ del Ala de Coltishall 
se despliegan a Thumrait, en 
Oman (11 agosto) y a Al 
Mujarrak, Bahrein (octubre) 

| 1990 Los Jaguar del 
Ja\ Armée de l'Air son 
enviados el 15 de octubre a Al 
Ahsa, en Arabia Saudí. El 
despliegue totaliza 28 aviones 


h> 1991 Ambos 


La destacamentos comienzan 
las operaciones de combate el 
17 de enero. Inicialmente se 
limitan al sur de Kuwait, pero 
enseguida se alargan más al 
norte, en Irak (a partir del 18 de 
enero para los Jaguar de la 
RAF): Los Jaguar franceses 
comienzan a atacar objetivos 
iraquíes el 24 de enero. El 30, los 
Jaguar de la RAF inician sus 
misiones de reconocimiento 


la hostilidades, ambos 
destacamentos habían 
efectuado con éxito más de 600 


¡salidas de combate cada uno, 


sin sufrir ninguna pérdida. El 
contingente francés regresó a 
su base el 5 de marzo, seguido 
una semana más tarde por los 
aviones de la RAF que 
regresaron a Coltishall 


del futuro 


En la actualidad se desarrollan nuevas tecnologías con el fin de 
mejorar la capacidad operacional de los pilotos de los futuros 
aviones de combate gracias a una más eficaz presentación 

de la información y mayor tolerancia a las aceleraciones. 


OS HABITÁCULOS DE LOS AVIONES MILITARES 

sólo tienen una función: presentar vi- 

sualmente al piloto las informaciones 

cruciales en tiempo útil y de forma or- 
denada para que puedan llevar a término sus 
misiones. Hasta épocas muy recientes, hace 
unos veinte años, los habitáculos de los avio- 
nes alojaban instrumentos tradicionales ana- 
lógicos. Actualmente, muchos de estos apa- 
ratos han sido substituidos por pantallas 
multifunción que muestran sobre una Única 
unidad las informaciones procedentes de mu- 
chos cuadrantes e instrumentos. También, y 
tal y como sucedía en el pasado, las cabinas 
de los aviones del futuro deberán proteger al 
piloto y presentarle las informaciones más im- 
portantes. La gran diferencia reside en el he- 


Arriba: Los pilotos del caza polivalente 
francés Dassault Rafale dispondrán de 
un visor en el casco para apuntar las 
armas. además, las informaciones 
esenciales podrán ser proyectadas 
sobre el mismo. 


cho de que las amenazas del mañana serán 
bastante más difíciles de contrarrestar y ha- 
rán más compleja la gestión de la gran masa 
de información. Se afirma que las armas lá- 
ser representarán en ese sentido una gravísi- 
ma amenaza. Los misiles tienen un tiempo de 
vuelo y un alcance determinados, pero los ra- 
yos láser viajan a la velocidad de la luz (300 000 
km/s). Los visores coloreados pueden ayudar 
en los enfrentamientos con láseres de longi- 
tudes de onda específicas, aunque reducen la 
visibilidad, pero las armas del futuro serán 
probablemente capaces de emitir energía en 
un amplio espectro de frecuencias. Parece que 
para apantallar el habitáculo será necesario 
un mecanismo de persiana capaz de reac- 
cionar prácticamente al instante. 


COLIMADORES DE CASCO 

Al mismo tiempo, los visores montados en el 
casco harán el trabajo del piloto más fácil, per- 
mitiéndoles marcar los 


Abajo: La tecnología 
desarrollada sobre 
este casco integrado 
será aplicada al 
Eurofighter 2000. 


blancos moviendo la ca- 
beza en lugar de virando 
el avión para encararlos. 
Ello contribuirá a la pro- 
tección frente a los núme- 
ros de g, dado que las ma- 
niobras violentas serán 
menos necesarias. Los vi- 
sores de cabeza alta (HUD, 
o head-up display) son 
esencialmente colimado- 
res sofisticados, y por eso 
la proyección de los datos 
sobre velocidad, rumbo y 
otras informaciones di- 
rectamente sobre el visor 
del casco, junto a imáge- 
nes TV o infrarrojas, per- 
mitirá hacer más peque- 
ños los HUD. Los visores 
de cabeza baja (head-down 


El F-22 Advanced Tactical. 
adounidense será el 


cristal 


El último objetivo de los visores de 
cabeza baja es una única pantalla 
desprovista de uniones que ocupa toda 
la superficie del tablero. 


cabinas del futuro perm probablemente 
escoger las funciones que deben realizarse 
automáticamente, obligando a presentar op- 
ciones. Por ejemplo, el ordenador de misión 
puede programarse para mostrar todas las 
amenazas frontales y sugerir una ruta entre 
ellas. Sin embargo, será facultad del piloto de- 
cidir si permite al avión seguir el trayecto su- 
gerido o utilizar una idea propia que puede 
ser demasiado imaginativa como para ser ela- 
borada por un ordenador. 


display o HDD), por otra parte, serán proba- 

blemente más grandes. Mientras que actual- 

mente se utilizan dos o tres HDD, en el futu- 

ro podrán estar integradas en una única 

pantalla que ocupará casi todo el tablero. En 

el interior de este espacio, el piloto podrá 

crear ventanas para visualizar cualquier in- 

formación vital en cada fase de la misión. El 

control oral se utiliza ya para funciones como 

el cambio de canal de radio o la comproba- 

ción del nivel de combustible, de forma que 

el piloto no tenga que mirar hacia abajo y ac- 

tuar los interruptores cuando tiene cosas más 

importantes que hacer. Una idea interesante 

es la de utilizar alarmas audiodireccionales, 

de forma que una señal de alerta proceden- 

te de detrás de la cabeza del piloto lo avisará ۷ 

no sólo de que se acerca un avión enemigo іпеоѕ cuando el factor 

sino que además se encuentra a su espalda. de carga límite (g) aumenta y 
cierra el flujo sanguíneo del 

INFORMACIONES EXACTAS cerebro, al tiempo que 

El gran desafío para los proyectistas de cabi- incrementa la presión del 

nas es el de hacer funcional y eficaz toda es- oxígeno suministrado, 

ta tecnología. Los pilotos confiarán solamen- contribuyendo a subir la 

te en sistemas automáticos capaces de presión sanguínea. También la 

proporcionar la respuesta correcta con más contracción de los músculos 

frecuencia que ellos mismos. Por tanto, las del estómago, de los brazos 


carga límite. 


GRANDES AVIONES HISTORICOS 


Un Victor B.Mk 1 de la primera 
serie muestra la característica ala 
en cimitarra y la delgada cola en T. 
El avión está pintado con el 

típico color blanco “antidestello 
nuclear” adoptado en 1956. 


Handley Page 


237 


Victor ekúltiīimo bombardero 


E 


иеа сене 


El Victor ha sido un importante 
miembro de la fuerza de 
disuasión británica de 
bombarderos estratégicos de la 
serie “V” durante la Guerra Fría. 


OS HONGOS DE LAS BOMBAS NUCLEARES SO- 
bre las ciudades japonesas que anun- 
ciaron el fin de la Segunda Guerra Mun- 
dial proyectaron una larga sombra. A 
medida que la alianza de tiempo de guerra 
entre Gran Bretaña, Estados Unidos y la Unión 
Soviética degeneraba en hostilidad, las armas 
nucleares y los bombarderos para lanzarlas 
se convirtieron en una prioridad de la máxi- 
ma importancia para todos y cada uno de los 
antiguos aliados. Los proyectistas británicos 
desarrollaron rápidamente un pliego de con- 
diciones para un bombardero nuclear. Con 
una tripulación de dos pilotos, dos navegan- 
tes/bombarderos y un operador de radio, de- 
bía ser capaz de llevar una carga bélica de 
10 000 libras (4 540 kg) a un “ 
objetivo dis- 
tante 1 500 . 
millas (2 400 km), «8 
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manteniendo una velocidad de crucero tran- 
sónica a cotas de hasta 50 000 pies (15 240 
m). A esa altura era improbable que la tripu- 
lación consiguiese ver el objetivo y se decidió 
por tanto recurrir a un calculador de bom- 
bardeo. Este debería emplear tanto las imá- 
genes de radar como la navegación instru- 
mental para localizar el blanco y además 
debería suministrar los datos a un visor ópti- 
co de bombardeo. Sólo el aparato de radar 
pesaba 680 kg, incluido el gran escáner ro- 
tante montado bajo la cabina de pilotaje. Sin 
embargo, el avión no debería pesar más de 
100 000 libras (45 000 kg) a plana carga. 


ALA EN CIMITARRA 

Los diseñadores de Handley Page desarro- 
llaron una planta alar con una curvatura cui- 
dadosamente estudiada para que combinara 
una elevada susten- 


Un Victor K.Mk 2 
reaprovisiona a dos 
Buccaneer con 
mimetización 
desértica. El Victor 
cumplió un papel 
vital en la Guerra 
del Golfo de 1991. 


A partir de1992, los 
Victor K.Mk 2 
comenzaron a adoptar 
la mimetización color 
cáñamo en las 
superficies superiores. 
Las góndolas 


e subalares externas 
=ч ` contienen las sondas 


flexibles para el 
repostaje en vuelo. 


La tripulación de un Victor 
B.MK 1 sube a su avión en 
una nevada mañana de 
invierno, con sus trajes de 
vuelo y chalecos salvavidas. 
La tripulación estándar 
estaba formada por dos 
pilotos, un oficial de 
sistemas electrónicos, un 
navegante/radarista y un 
planificador de navegación. 


EL DISUASOR 
DE LA GUERRA 
FRÍA 


Eta 


EN COMBATE 


Un Victor B.Mk 1 
arroja su carga 
bélica estándar de 
35 bombas de 1 000 
libras (454 kg) 
durante unas 
maniobras. 

La carga máxima la 
constituían 76 de 
estas bombas. 


VICTOR B. k1 


ШШ 


territorio 
enemigo. 


tación con una baja resisten- y 


cia aerodinámica. Colocaron 2. 7 
los motores Armstrong Siddeley = `` 
Sapphire en las raíces alares y 

montaron los planos de cola, en 4 E 
flecha y curvados hacia arriba, en = El Victor cum 
el extremo de la deriva. La estructura del / 4 2 
ala dejaba gran parte del centro y de la ә 
trasera del fuselaje libre рага el arma- 
mento y se aprovechó gran parte de | 
ese espacio. Resultó con ello que el ` 
avión podía contener una asombrosa carga 
de 48 bombas convencionales de 1 000 libras 
(454 kg) en alternativa a la gran bomba nuclear 
Blue Danube (Danubio Azul). Carrillos eleva- 
dores especiales podían instalar las 48 bom- 
bas en tan sólo 30 minutos. La combinación 
de todas estas características en un diseño que 
todavía hoy parece fuera de lo común, pro- 
dujo uno de los mejores bombarderos sub- 
sónicos que se hayan construido. Podía volar 
a Mach 0,94 a 55 000 pies (16 760 m), pero tam- 
bién podía volar a ras de tierra. Desde bases 
en la zona oriental de Gran Bretaña, tenía un 
alcance suficiente para alcanzar Moscú en vue- 
lo a baja cota (obviamente, podía volar más 
lejos a alta cota) y regresar a bases amigas en 
Europa occidental. En diciembre de 1952, el 
prototipo HP80 estaba listo finalmente para 
volar, con cuatro meses de anticipo respecto 


11957 Los Victor B.Mk 1 fueron la 
primera versión de serie en entrar en 
servicio. Pintados de blanco “anti- 
destello nuclear”, podían llevar una 
carga bélica más grande que cualquier 
otro bombardero de la RAF. Para los 
despegues a plena carga, podían 
montar cohetes de Havilland Spectre 
para conseguir un empuje adicional. 


ES] 


Aunque el Tu-16 no tenía la enorme carga 
bélica del Victor, su autonomía superior le 
hubiese permitido atacar en profundidad 
en el espacio aéreo de la OTAN. 


OR B.MK 1 


4 344 km 


1952 El prototipo del Victor, el 
Handley Page H.P.80 voló por primera 
vez el último día de 1952 (en la 
fotografía, con los colores de la 
constructora). Después de 19 meses de 
pruebas, el avión resultó destruido en 
un trágico accidente durante una 


1959 El Victor B.Mk2 de segunda 
generación estaba equipado con los 
más potentes motores Rolls-Royce 
Conway y tenía mayor envergadura y 
un nuevo sistema de toma de aire en 


prueba a alta velocidad. La causa se 
atribuyó a un defecto en la deriva que 
fue en consecuencia reducida en altura; 
además se le alargó la proa. 


la base de la deriva. Muchos estaban 
además equipados para llevar 
semiencastrados en el fuselaje el misil 
nuclear stand-off Blue Steel. 
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de su rival, el Avro Vulcan. Ambos aviones te- 
nían óptimas características y en vez de elegir 
un vencedor, el Ministerio del Aire ordenó los 
dos. La especificación original había previsto 
la producción de un máximo de 500 bombar- 
deros, pero una flota tan numerosa hubiese 
resultado excesivamente costosa y, a causa 
de los pedidos repartidos entre ambos ti- 
pos de bombarderos, sólo se fabricaron 50 
Victor В.МК 1. El primer Victor de serie voló 
en febrero de 1956. La evaluación de todos los 
nuevos sistemas requirió mucho tiempo y has- 
ta abril de 1958 no alcanzó el nivel operacio- 
nal la primera unidad de Victor, el 10° Squa- 
dron. Pero, incluso antes de que volase el 
primer B.Mk 1, comenzaron a aparecer en tor- 
no a Moscú nuevos emplazamientos de misi- 
les superficie-aire. La RAF quería ahora una 
cota más alta para mejorar sus posibilidades 
de alcanzar el blanco y el resultado fue el Vic- 
tor B.Mk 2, que empleaba motores Rolls-Roy- 
ce Conway, con un empuje de 3 878 kN fren- 


Handley Page Victor 


K-Mik 2 
55° 


ALA EN CIMITARRA 
El Victor es fácilmente reconocible gracias a su 


característica ala en cimitarra. El ala tenía una flecha 


de 48,5” en la raíz alar, 37,5” en el 

centro y 26,75” en las secciones externas. 
Este diseño consentía 
velocidades operacionales 
más elevadas. 


Squadron, base aérea 
RAF de Marham, 1989 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS Y 


te a los 2 473 kN del Sapphire y permitían un 
substancial incremento de las prestaciones. El 
techo de servicio subió a 60 000 pies (18 300 
m) y el peso máximo al despegue aumentó 
de los 88 450 kg del B.Mk 1 a 101 150 kg, com- 
prendidos dos tanques lanzables subalares. 
Además el B.Mk 2 estaba equipado соп algu- 
nos sistemas defensivos electrónicos. El B.Mk 
1 llevaba en cola un avisador de descubierta 
radar poco fiable que podía indicar la longitud 
de onda de un radar enemigo, que se servía 
de dipolos antirradar preparados por el oficial 
de electrónica para contrarrestarlo. El nuevo 
modelo tenía, en cambio, un avisador de des- 
cubierta radar de cola adecuado más una ba- 
tería de perturbadores y un lanzador automá- 
tico de dipolos. El último de los 34 B.Mk 2 
construidos fue entregado en 1963. 


AUTODEFENSA DEL VICTOR 
Los esfuerzos dedicados a la protección del 
B.Mk 2 subrayaron la seriedad del programa 


POD DE REPOSTAJE 


EMPENAJE HORIZONTAL 
El Victor tenía un enorme 
empenaje horizontal con 
diedro positivo y situado 
sobre el extremo de la 
deriva en flecha. Sólo una 
pequeña parte de la 
superficie horizontal era 
fija, el resto actuaba como 
compensador. 


TANQUE DE COMBUSTIBLE EXTRA 
El Victor K. Mk 2 estaba dotado de tanques 
subalares fijos “de zapatilla”. Cada uno 


Los Victor K.Mk 2 tienen tres “puntos” de repostaje, 


una unidad retráctil en el hueco de la ex bodega de bombas 
y una góndola con tubo y embudo bajo cada semiala. Estos 


pod son alimentados preferentemente mediante sendos 


generadores eólicos y pueden desenrollar hasta 15 m de tubo. 


1965 Los últimos nueve Victor de 
serie fueron aviones de 
reconocimiento estratégico SR.Mk 2. 
Este avión había aumentado su 
autonomía y su techo, y disponía de 
un amplio equipo de vigilancia; podía 
trazar un mapa radar de todo el 
Mediterráneo en una única salida. 


podía contener más de 6 170 kg de 
combustible, aumentando así 
significativamente la capacidad del cisterna. 
Debajo de cada tanque existen tubos de 
purga rápida de emergencia. 


1974 Retirado del servicio como 
bombardero en 1969, muchos Victor 
В.Мк 2 fueron transformados еп 
cisternas бе! еп vuelo K.Mk 


2. Durante la Guerra de las Malvinas, 


más larga de la historia, cubriendo 


1963 El Victor B.Mk 2 sufrió un 
cambio de cometido, adoptando una 
táctica de ataque a baja cota, 
obligada por las mejores 
capacidades soviéticas en defensa 
aérea. Al avión, que podía llevar 
bombas de caída libre nucleares o 
convencionales, se le aplica una 
nueva mimetización verde y gris. 
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1965 El Victor entró en una nuera 
fase de su carrera cuando en 1965 el 
primer cisterna Victor K Mk 1, 
conversión del B. Mk 1, fue entregado 
a la RAF. Gracias a un pod de 
repostaje bajo cada semiala y un 
sistema con tubo y embudo en la 
trasera de la bodega de bombas, el 
avión ofrecía tres puntos de repostaje 
simultáneos. 


1125 km en 14 hores y 45 minutos. 
También cumplio eficazmente como 
cisterna durante la Guerra del Golfo. 


equipado con sonda 
— para el repostaje recibe 


carburante de un | 
cisterna Vickers Valiant. 


Un Victor B.Mk 1 | 


EX 
BODEGA 
DE BOMBAS 
La antigua bodega 
de bombas del Victor 
se utiliza para otras tareas 

en el cisterna. 

Un aparato con tubo y 
embudo se instaló en la 
parte trasera; el tubo 

podía extenderse 25 

metros y suministrar 
hasta 1814 kg/min de 
combustible. El resto de 
t la bodega contenía dos 
tanques extra con una 

capacidad de 6 940 kg. 

Por seguridad, la bodega 

f estaba sellada. 


HABITÁCULO 


alojaba a los cinco miembros de la 


repostaje en vuelo. 


de disuasión nuclear. En el transcurso de los 
años sesenta y setenta, durante la Guerra Fría, 
los Victor estuvieron en alerta permanente en 
las nueve grandes bases dotadas de largas y 
anchas pistas y de refugios ampliamente dis- 
persos entre sí para minimizar las pérdidas 
en caso de ataque. Otros 26 aeropuertos se 
utilizaron para alojar destacamentos de cua- 
tro aviones cada uno de la flota de bombar- 
deros “V”; en estas bases los aviones se ejer- 
citaban en despegar en cuatro minutos tras 
la recepción de la alarma. Poco tiempo des- 
pués se comprendió que volar sobre objeti- 
vos estratégicos fuertemente defendidos era 
una misión suicida. Por tanto, 21 Victor B.Mk 2 
fueron modificados para llevar, semiempo- 
trados en la bodega, el misil nuclear stand-off 
(de lanzamiento a distancia de seguridad) Blue 
Steel; fueron dotados 
también de motores 
Conway más potentes. 
Otra modificación en 
la doctrina de empleo 
sucedió cuando se hi- 


La amplia y espaciosa cabina de pilotaje 
tripulación, pero sólo el piloto y el segundo 


piloto disponían de asientos eyectables. 
Sobre el techo había una sonda rígida de 


zo evidente que la altu- 


armas nucleares o 
convencionales incluyendo 
hasta 72 bombas de 454 kg o un 
misil nuclear Blue Steel Mk 1 


Carga de combustible: (K. Mk 2) 
en misión normal 56 000 kg 


` рга protegido a 
los bombarderos de los misiles. La 
respuesta fue el cambio a la penetración 

a baja cota, donde los radares enemigos ten- 
drían más dificultades para localizarlos y la 
defensa aérea menor tiempo de reacción. El 
Victor se mostró a sus anchas, gracias a la fle- 
xibilidad de sus alas que atenuaba los efectos 
de las turbulencias, pero el mayor esfuerzo re- 
querido puso de manifiesto fenómenos de fa- 
tiga que contribuyeron a finalizar su carrera 
como bombardero estratégico. 


CAMBIO DE MISIÓN 

Desde1958, cuatro B.Mk 1 habían sido utiliza- 
dos para el reconocimiento radar y, desde ma- 
yo de 1965, 10 В.МК 2 fueron transformados 
para misiones de reconocimiento como 
SR.Mk 2. A mediados de los sesenta, 31 B.Mk 1 
se transformaron en cisternas. Serían reem- 
plazados en los años setenta por 24 K.Mk 2, la 
versión cisterna del B.Mk 2, que podía llevar 
57 600 kg de combustible. El Victor demostró 
su eficacia durante la Guerra de las Malvinas 
en 1982. Operando desde Wideawake, en la is- 
la Ascensión, su primera tarea fue el recono- 
cimiento radar de la Georgia Austral, a 4 585 
km de distancia. Se necesitaban cuatro cister- 
nas para apoyar una salida reco. Port Stanley, 
la principal base aérea de las Malvinas, estaba 
aún más lejos y se organizaron algunas ope- 
raciones de repostaje en vuelo en apoyo de las 
misiones “Black Buck” de bombardeo, opera- 


_ das por un solo Vulcan contra las pistas de la 


base. El último despliegue operacional del 


La tripulación de un Victor B.Mk 2 
posa junto a su avión y a un enorme 
misil nuclear stand-off Blue Steel, 
que el Victor llevaba semiempotrado 
en la bodega de bombas. 


Victor fue en 1993. Ocho К.МК 2 volaron 
durante la Desert Storm contra Irak, com- 
pletando 299 salidas en apoyo de los avio- 
nes de la US Navy, pero también de los 
Jaguar y los Tornado de la RAF. 


g 


El estallido de la Primera Guerra Mundial 
en 1914, hizo pronto evidente la necesi- 
dad de aviones de caza especializados. 
El monoplaza Halberstadt D.I se pro- 
yectó para llevar una ametralladora fija 
disparando hacia adelante y para ser más 
veloz y más ágil que los primeros cazas 
británicos. Sin embargo, la versión per- 


feccionada D.II sirvió sólo unos pocos 
meses antes de ser reemplazada por el 
superior Albatros. La versión Ю.Ш era más 
maniobrable y la D.IV llevaba un motor 
más potente y ametralladoras gemelas. 


El D.I se desarrolló del logrado 
Halberstadt СІ... 


È < 


El Handley Page 0/100 fue proyectado 
para satisfacer una especificación de 1914 
del Almirantazgo para un gran bombar- 
dero bimotor, Cuando el prototipo voló 
por primera vez en 1915, era el avión más 
grande que se hubiese fabricado en Gran 
Bretaña. Entró en servicio a finales de 
1916 y efectuó su primer bombardeo con- 
tra una estación ferroviaria en marzo de 
1917. El 0/400 llevaba motores más po- 


Caproni Ca.4 
Gotha G.V 


El Handley Page Halifax desarrolló un 
importante papel en la ofensiva noctur- 
na del Bomber Command (Mando de 
Bombarderos) contra Alemania. Entrado 
en servicio en 1940, el Halifax llevaba 
una tripulación de siete hombres y una 


Handley Page 


Halifax 


0/100; 0/400 


tentes y fue producido en un número bas- 
tante mayor, con 400 ejemplares en ser- 
vicio a la firma del Armisticio, en 1918. 


CARACTERÍSTICAS 

Handley Page 0/400 

Planta motriz: dos motores de 12 ci- 
lindros en línea Rolls-Royce Eagle VIII 
de 268 kW 

Dimensiones: envergadura 30,48 m; 


impresionante carga de bombas. Aun- 
que eclipsado por el más famoso Lan- 
caster, demostró ser un avión muy ver- 
sátil: además de como bombardero 
nocturno, fue usado como ambulancia, 
carguero, remolcador de planeadores, 


CARACTERÍSTICAS 

Halberstadt D.II 

Planta motriz: un motor de cilindros 
en línea Mercedes D.II de 89 kW 
Dimensiones: envergadura 8,80 m; lon- 
gitud 7,30 m; altura 2,67 m; superficie 
alar 23,60 m? 


Sopwith Pup 
SPAD VII 


longitud 19,16 m; altura 6,71 m; su- 
perficie alar 153,10 m? 

Pesos: en vacío 3 719 kg; máximo al 
despegue 6 350 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 156 


En el periodo 1917-18 el Cuerpo 
Aéreo turco recibió unos pocos 
ejemplares del más potente 
Halberstadt D.IV. 


Pesos: en vacío 520 kg; máximo al des- 
pegue 730 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 150 
kmi; astonemía 250 km 
Armamento: una ametralladora fija 
delantera LMG 08/15 (Spandau) de 
7,92 mm 


En 1918, los 0/400 emplearon 
las grandes bombas de 748 kg 
contra objetivos industriales. 


km/h; techo de servicio 2 590 m 
Armamento: hasta cinco ametrallado- 
ras Lewis de 7,7 mm, más una carga 
bélica máxima de 907 kg 


El 0/100 fue originalmente llamado de esta 
forma por su envergadura de 100 pies. 


El Halifax B.Mk 6 operó con el 158° 
Squadron y voló en la última 
incursión bélica de la unidad. 


transporte de tropas y patrullero maríti- 
mo y avión de reconocimiento. 


CARACTERÍSTICAS 

Handley Page B.Mk III 

Planta motriz: cuatro motores de 14 
cilindros en doble estrella Bristol Her- 
cules XVI de 1 204 kW 
Dimensiones: envergadura 31,75 m; 


longitud 21,82 m; altura 6,32 m; su- 
perficie alar 118,45 m? 

Pesos: en vacío 17 345 kg; máximo al 
despegue 29 484 kg 
Prestaciones: velocidad máxi 
km/h; techo de servici t 
nomía (con carga bélica máxima) 1 658 
km 

Armamento: una amet 7,7 
mm a proa y otras cuatro er 5 
de cola y dorsal, más hasta 5 897 kg de 
bombas 


Proyectado para satisfacer la demanda 
de la RAF de un bombardero bimotor, 
el Handley Page HP.52 Hampden vo- 
ló por primera vez en 1936, una sema- 
na después que su contrincante, el Vickers 
Wellington. A pesar de sus dimensiones 
relativamente reducidas y un aspecto an- 
ticuado, el Hampden podía efectuar una 
misión con la misma carga de bombas 
y más velozmente que el Wellington. 


Sin embargo, al estallido de la guerra, 
su débil armamento defensivo quedó 
evidenciado en un raid diurno, cuando 
cinco de once Hampden fueron derri- 
bados por cazas alemanes. Tras sufrir 
pérdidas similares durante la Campaña 
de Noruega, el Hampden fue relegado 
al fondeo de minas y misiones de tor- 
pedeo hasta su baja del servicio en 
1943. 


A causa de lo estrecho 
de su fuselaje, el 
Hampden fue apodado 
«Maleta Volante» 
durante la Segunda 
Guerra Mundial. 


El Handley Page Heyford fue el ültimo 
bombardero biplano de la RAF: fue dado 
de baja en 1941. El avión debía su pecu- 
liar silueta a varias características singu- 
lares de diseño: el plano inferior tenía el 
doble de espesor de lo normal para per- 
mitir alojar en su interior las bombas y 
permitir un rearme rápido; el fuselaje es- 


taba unido al plano superior y la ametra- 
lladora ventral estaba instalada en una to- 
rreta de “bidón” que podía ser calada a 
una posición muy por debajo del fusela- 
je. Se fabricaron más de un centenar de 
Heyford y muchos sirvieron operacional- 
mente hasta el estallido de la Segunda 
Guerra Mundial. 


El Handley Page Victor В.МК 1 fue el úl- 
timo de los bombarderos de la “Fuerza V” 
que entró en servicio. Fue proyectado pa- 
ra operar a alta velocidad y alta cota, por 
encima de las defensas conocidas, gracias 
a su característica ala en cimitarra que le 
consentía la más elevada velocidad de cru- 
cero posible. Sin embargo, cuando entró 
en servicio en 1966, había sido ya supe- 
rado por los modernos misiles y cazas que 
lo hacían vulnerable a alta cota. La versión 
mejorada Victor В.МК 2 tenía motores 


ratofortress > 
hchev M-4 “Bison-A” 


Handley Page Victor 
SS] 


El primer Heyford de 
serie muestra las 
singulares 
características del 
proyecto: fuselaje 
unido al plano 
superior, la torreta 

| de “bidón” y los 
grandes carenados 
de las ruedas. 


más potentes y llevaba el misil stand-off 
Blue Steel como parte del sistema disua- 
sorio británico de los años sesenta. En 
1965 entró en activo el Victor K.Mk 1 en 
el cometido de cisterna y operó con éxito 
durante más de 25 años. Otros 24 Victor 
B.Mk 2 fueron convertidos en cisternas 
K.Mk 2. El SR.Mk 2 era la versión de re- 
conocimiento marítimo. Los cisternas Vic- 
tor tuvieron un papel clave durante la Gue- 
rra de las Malvinas, en 1982, y durante la 
operación Desert Storm en 1991. 


CARACTERÍSTICAS 

Handley Page Hampden Mk I 
Planta motriz: dos motores radiales 
de 9 cilindros Bristol Pegasus XVII de 
746 kW 

Dimensiones: envergadura 21,08 m; 
longitud 16,33 m; altura 4,55 m; su- 
perficie alar 62,06 m? 

Pesos: en vacío 5 343 kg; máximo al 
despegue 8 508 kg 


uglas A- a 
ubishi G4M “Betty” 


CARACTERÍSTICAS 

Handley Page Heyford Mk 1A 
Planta motriz: dos motores lineales 
de 12 cilindros Rolls-Royce Kestrel 1115 
de 429 kW 

Dimensiones: envergadura 22,86 m; 
longitud 17,68 m; altura 5,33 m; su- 
perficie alar 136,56 m? 


k kK 7) kkk 
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CARACTERÍSTICAS 
Handley Page Victor B.Mk 2 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes 
Rolls-Royce Conway Mk 201 de 91,63 
kN de empuje 

Dimensiones: envergadura 36,48 m; 
longitud 35,03 m; altura 8,57 m; su- 
perficie alar 223,52 m? 

Pesos: en vacío 41 277 kg; máximo al 
despegue 105 687 kg 


Muchos Hampden fueron 
derribados durante las primeras 
incursiones de bombardeo de la 

Segunda Guerra Mundial. 


Prestaciones: velocidad máxima 409 
km/h; techo de servicio 5 790 m; auto- 
nomía 3 034 km 

Armamento: seis ametralladoras de 
7,7 mm en torretas frontal, dorsal y ven- 
tral, actuadas manualmente y hasta 
1 814 kg de bombas 


Este Heyford Mk 1A 
operó con el 10°(В) Squadron 
de la RAF desde Boscombe 
Down durante 1935. 


Pesos: en vacío 4 173 kg; máximo al 
despegue 7 666 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 229 
km/h; techo de servicio 6 400 m; auto- 
nomía 1 481 km 

Armamento: tres ametralladoras Lewis 
de 7,7 mm en posiciones frontal, dorsal 
y ventral y hasta 1 588 kg de bombas 


Ese 


IIA 


El Victor B.Mk 2 voló como 
bombardero de alta y baja cota, 
frecuentemente armado con el 
misil Blue Steel. 


Prestaciones: velocidad máxima 1 030 
km/h; techo de servicio 16 765 m; ra- 
dio de combate 3 701 km 
Armamento: varios ingenios conven- 
cionales o nucleares, entre ellos hasta 
35 bombas de 454 kg 


A-Z DE LOS A 


Hanriot HD.1 


a. RANCIA + CAZA EXPLORADOR MONOPLAZA 


René Hanriot hizo volar su primer proyec- 
to, el Hanriot HD.1, en 1916. El avión re- 
sultó extremadamente ágil y tenía exce- 
lentes cualidades de maniobrabilidad, pero 
confíaba en un motor de escasa potencia: 
esta carencia y su débil armamento, indu- 
jeron a Francia a ordenar en su lugar el ex- 
celente SPAD S.VII. Sin embargo, italianos 
y belgas solicitaron muchos ejemplares del 


Hanriot HD.1 


Albatros D.I *k*k* 
Sopwith Pup ЖЖЖЖ 
SPAD VII *kk*k*k* 


lansa-Brandenburg se hizo famosa du- 
rante la Primera Guerra Mundial por la 
construcción de robustos cazas hidro- 
aviones para la Armada alemana. El 
W.12 entró en servicio en 1917 y re- 
sultó un éxito contra los hidros aliados; 
se ganó además la fama por la des- 


Hansa-Brandenburg serie W 
= ALEMANIA + CAZA NAVAL BIPLAZA + 1917 


HD. 1 por petición expresa de sus pilotos y 
más de 900 se fabricaron en Italia por Mac- 
chi. A pesar de su escasa potencia de fue- 
go, el HD.1 se comportó bien en combate 
y continuó en servicio hasta 1925. 


El HD.1, falto de potencia y 
escaso de armamento, fue muy 
popular gracias a su agilidad. 


** kkk 
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xk ЖЖЖЖ 
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trucción del dirigible británico C.27. El 
W.20 era un pequeno hidroavión mo- 
noplaza de reconocimiento proyectado 
para empleo desde sumergibles y el 
W.29 era esencialmente la versión mo- 
noplana del W.12, con mejores pres- 
taciones. 


Hawker Fury Mil 


El Hansa- 
Brandenburg 
W.12 fue 
proyectado con 
un insólito timón 
de cola situado 
hacia abajo. Eso 
permitía el 
máximo sector de 
tiro a la 
ametralladora del 
habitáculo 
trasero. 


ÈX GRAN BRETAÑA E CAZA BIPLANO MONOPLAZAO/ $ 1923 


En servicio desde 1931,el atractivo Haw- 
ker Fury l fue el primer caza de la RAF 
capaz de superar las 200 millas/hora (322 
km/h). El Fury constituyó la caza de pri- 
mera línea de la RAF durante la primera 
mitad de los años treinta. El Fury Mk II, 
con motor Kestrel más potente, era más 
veloz y tenía más autonomía. El Spanish 
Fury fue una versión refinada más veloz, 
con motor Hispano-Suiza 12Xbrs desti- 
nada a ser fabricada en España. Sólo se 
produjeron 3 ejemplares que intervinie- 
ron brevemente al estallar la Guerra Civil. 


CARACTERÍSTICAS 

Hawker Fury Mk Il 

Planta motriz: un motor de 12 cilindros en 
V Rolls-Royce Kestrel VI de 477 kW 
Dimensiones: envergadura 9,14 m; lon- 
gitud 8,15 m; altura 3,10 m; superficie alar 
23,41 m? 

Pesos: en vacío 1 240 kg; máximo al des- 
pegue 1 637 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 359 
km/h; techo de servicio 8 990 m; auto- 
nomía 435 km 

Armamento: dos ametralladoras de 7,7 mm 


Hawker Fury Mk II эс 
Avia B.534 ***** 
Fiat CR.32 **х** 
Heinkel He 51 kX 
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CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor rotativo de 9 ci- 
lindros Le Rhône 9Jb de 89 kW 
Dimensiones: envergadura 8,70 m; lon- 
ойша 5,83 m; altura 2,94 m; superficie 
alar 18,20 m? 


Pesos: en vacío 400 kg; máximo al des- 
pegue 605 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 184 
km/h; techo de servicio 6 000 m 
Armamento: una ametralladora de- 
lantera Vickers de 7,7 mm 


CARACTERÍSTICAS 

Brandenburg W.12 

Planta motriz: un motor de seis ci- 
lindros en línea 6 Mercedes D.III de 
119 kW 

Dimensiones: envergadura 11,20 m; 
longitud 9,60 m; altura 3,30 m; super- 
ficie alar 35,30 m? 


El Hansa-Brandenburg W.29 
podía operar desde superficies 

heladas cuando era dotado de 
esquíes, como este ejemplar de la 
Aviación finlandesa. 


Pesos: en vacío 997 kg; máximo al des- 
pegue 1 454 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 160 
km/h; techo de servicio 5 000 m 
Armamento: una o dos ametralladoras 
delanteras de 7,92 mm y otra del mismo 
calibre orientable trasera 


Hansa-Brandenburg W.12 Жжжж ЖЖЖ 


Curtis H-12 жж 
Felixstowe F.2 **** 
Short 184 ЖЖЖ 
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El Fury fue el epítome de la serie de 
famosos biplanos de Hawker y sirvió 


con la RAF hasta 1939, en vísperas 
de la Segunda Guerra Mundial. 


Este Fury Mk I 
voló con el 

1° Squadron a 
mediados de 
los años treinta 
como caza de 
defensa aérea. 
En él pueden 
apreciarse las 
limpias y 
agraciadas 
líneas del Fury. 


A E 87 


Montaje y pintura de pie- 
zas transparentes 


un modelo (cubiertas de ca- 

binas, torretas, faros, venta- 
nillas, etc.) deben siempre ser 
manejadas con gran cuidado y su 
montaje y pintura requiere un tra- 
tamiento especial, algo diferen- 
te del utilizado para el resto del 
modelo. La primera y más im- 
portante característica a tener en 
cuenta cuando se trata de piezas 
transparentes es su extrema vul- 
nerabilidad: una simple rascada 
o una ligera abrasión, del todo 
inocua o fácilmente reparable en 
cualquier otra pieza de nuestro 
modelo, será tan evidente en la 
zona transparente que compro- 
meterá la posibilidad de su em- 
pleo. En el desdichado caso de 


| as piezas transparentes de 


dañar una pieza de plástico inyec- 
tado transparente (por ejemplo, 
una cabina), con frecuencia cau- 
sado por un involuntario exceso 
de pegamento líquido, deberemos 
antes de todo, esperar a que el pe- 
gamento se seque por completo; 
en este punto pasaremos sobre la 
zona dañada un papel de lija de 
graduación muy fina (1500 o 2000) 
y puliremos después la pieza con 
pasta abrasiva (óptima, el dentí- 
frico común) aplicada con un viejo 
cepillo de dientes. Una mano de 
barniz transparente brillante, 
mejor si se utiliza aerógrafo, dará 
a la cabina la primitiva transpa- 
rencia y brillo. El método descri- 
to puede ser adoptado también 
para eliminar pequeñas ranuras y 


Existen cajas de plástico soplado o 
vac-u-form de piezas transparentes 
muy delgadas que garantizan un 
resultado final de aspecto muy real. 

La firma estadounidense True Details y 
la neozelandesa Falcon comercializan 
una muy amplia gama. 


rayaduras superficiales pero, en 
el caso de daños más serios, de- 
beremos resignarnos a emplear 
la pieza tal y como ha quedado o 
intentar la autofabricación en ace- 
tato (operación que no es muy 
difícil en el caso de cubiertas de 
cabinas de formas más o menos 
rectangulares); también es posi- 
ble obtener la pieza necesaria me- 
diante una hoja calentada de ace- 
tato, utilizando un molde tallado 


en un pequeño trozo 
de madera o de ma- 

silla acrílica (Milli- 

put). La mejor solu- 
ción, sin embargo, |/= 
consiste en substi- 

tuir la cabina original 

con otra en plástico 

soplado (vac-u-form). 

La firma estadouni- 

dense True Details y 

la neozelandesa Fal- 
con producen y co- 
mercializan una am- 
plia gama de ellas. 
Estas cabinas, además, 
son extremadamente 
finas y transparentes y 
garantizan un resulta- 
do final de gran reali- 
smo. Otros detalles, co- 
mo las ventanillas, los 
faros de aterrizaje y las 
luces de posición, pue- 
den ser fácilmente reem- 
plazados gracias a la uti- 
lización de productos 

como el Superscale “Kri- 

stal Kleer” o el Humbrol 

“Clearfix”, muy útiles 
también para pegar las 
piezas de plástico tran- 
sparente (un eventual ex- 
ceso de aplicación puede 
ser posteriormente elimi- 
nado con facilidad y sin conse- 
cuencias). Por lo que concierne a 
la pintura, las partes transparentes 
han de ser enmascaradas con cui- 


. dado para evitar que la pintura 


dañe tas piezas que no deben ser 
pintadas. 

Hay.que tener en cuenta, que la 
pintura acrílica puede eliminarse, 
una vez seca, bastante fácilmente 
con ayuda de un mondadientes, 
mientras que el esmalte sólo pue- 
de eliminarse con disolvente, da- ` 
nando el plástico y obligando a 
recurrir luego al mismo procedi- 
miento que con el daño causado 
por pegamento. El enmascarado 
puede ser efectuado con máscara 
líquida (Maskol o similar) aplica- 
da con pincel o con cinta adhesiva 
recortada con un cúter muy afila- 
do. La operación más delicada de 
la pintura de piezas transparentes 
es la relativa a las estructuras de 
cabinas (las “frames” en inglés); si 
la pieza que representa a la cubierta 
tiene bien evidente y en relieve el 


A 


[Revell = 
= 
Izquierda: En caso de 
que una cubierta 
transparente de 
cabina se estropease, 
si es del tipo 
poliédrico, como la 
de este Ki-61 “Tony”, 
todavía resultaría 
posible su 
reconstrucción con 
hojas de acetato. 


Abajo: El montaje 

y la pintura de las | 
piezas transparentes 
requieren mucho cui- 
dado y atención, por 
ser extremadamente 
frágiles y delicadas. 
A tal fin, es de 

vital importancia 

el correcto 
enmascarado de 

las zonas que no han 
de pintarse. 


| 


entramado es posible recubrirla por 
entero con cinta adhesiva (bien 
apretada para que resalte los de- 
talles de la estructura), cortar la cin- 
ta coincidiendo con las “frames” y 
retirar el material sobrante: se ob- 
tendrá así un enmascarado de la 
cabina que dejará expuestas sólo 
las partes destinadas a ser efecti- 
vamente pintadas. En alternativa, 
se puede recurrir a Іа'аріісасібп de 
tiritas de cinta adhesiva, previa- 


mente pegada sobre un cristal, pin- 
tada del color adecuado y cortadas 
una vez seca en los anchos reque- 
ridos con la ayuda de una regla me- 
tálica. Se aplican luego con pinzas 
sobre las “frames”. También pue- 
den utilizarse para este objeto, las 
cintas de grafismo (Letraset, Me- 
canorma, etc.) disponibles en di- 
versos anchos y colores, en lugar 
de la cinta adhesiva común. 


